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1820 年代、30 年代は「運河の時代（Canal Era）」と呼ばれる。鉄道や自動車といった陸上交通
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漸運動（Westward Movement）を続けていた時代にあたり、大西洋沿岸都市と西部を結び付ける
交通路の整備は、重要な政策課題であった。運河建設は西部の開発を進め、東部の製造工業の発展
をもたらすこととなる（加勢田 1971、櫛田 2001）。この運河の時代は短く、1850 年代以降は経済
性で運河をしのぐようになった鉄道の時代となる（高浦 1995）。1850 年には鉄道の全延長は運河を





あった（井澤 2015）。費用負担からすれば、東部沿岸から西部をつなぐ運河建設の事業費は約 9 割















1834 年に完成したものの、一部が鉄道であり 174 か所もの閘門のため輸送時間とコストの両面で
エリー運河に劣っていた（加勢田 1971）。
図 1　世紀前半の東海岸主要都市の人口増加
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した。3 つの州議会、連邦政府の利益が一致し建設が開始されたのは 1828 年のことであった
（Sanderlin 2005）。当初、出資は連邦政府とワシントン市が約半分を占めたが、1836 年にはメリー





年をかけて、1850 年にはアパラチア山脈のふもとのクンバーランドまで約 300km が完成した。構
造物としては 74 基の閘門、川を横断するための 11 基の水路橋、240 基以上のカルバート、そして
3118 フィート（950m）のトンネルが石と木材で建設されている。建設費用は見積もりの 3 倍ほど
にのぼった（Sanderlin 2005）。
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最終的にアパラチア山脈を越える技術、予算はなく、社名にあるオハイオ川まで到達することは























































































































































1809 年に設立され、工事を 1810 年に開始し




出所：Histories of the National Mall, 
http://mallhistory.org/items/show/41






















の許可を得て、1830 年にアレクサンドリア運河株式会社が設立された。資本金は 25 万ドル（今の
価値で約 8 億円）、市が銀行から 5 万ドル借り入れて出資した。この後も建設費が膨れ上がるにつれ、
市の財政支援は続くこととなる。例えば 1835 年には 5 万ドル、1836 年に 25 万ドルと支援を重ね
ていく。最終的な建設費は 125 万ドル（約 40 億円）となる（Sanderlin 2005）。
工事は C&O 運河に遅れること 3 年、1831 年








どの苦難ののち 1843 年に完成した（Peterson 
1932b）。
水路橋の建設に時間を要し約 11km の運河に
もかかわらず、完成まで 12 年の年月を要した。運河全体の建設費の半分の 60 万ドルが水路橋の建
設に充てられた（Kapsch 2003）。
開通後は CO 運河の主要な輸送先となり、アレクサンドリア市に繁栄をもたらした（図 6）。ま
ずは内陸から小麦の輸送に活用された。ヨーロッパにも輸出され、40 年代後半はアイルランド飢
饉などヨーロッパで農業不作の時期にあたり、アレクサンドリア市は好況を迎えた。中でも 1846
図 5　水路橋：手前が C&O 運河
出所：Library of Congress
-.•’土c← - --＇て、→ー、畏’込〖”-4“‘~：が’｀u,
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年は「繁栄の時期」と呼ばれた（Peterson 1932b）。1850 年に C&O 運河がアパラチア山脈のふも
とのクンバーランドまで完成すると、内陸部の物資の外国や他地域への積み替え機能を担うことと
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Intercity Competition for Developing Transportation Infrastructure:  
the Case of the Chesapeake Ohio Canal
Mikio ISHIWATARI ＊
Abstract
Infrastructure development that use public-private partnership and market principles are being 
widely implemented. The development approaches vary according to the historical background and 
stage of growth of each country. This paper examines the approaches of developing transportation 
infrastructure by examining the competition among cities for the construction of the Chesapeake Ohio 
(CO) Canal in the 19th century. It analyzes the history of the canal development through field research, 
review of previous studies, and analysis of statistical data. Four cities in the Washington metropolitan 
area: Baltimore, Washington, Alexandria, and Georgetown competed to their advantage of the 
development of the canal. Baltimore City promoted the Baltimore Ohio Railroad that was a new 
technology at that time and the first commercial railroad in the United States. Baltimore became a hub 
of commerce linking the West along the Potomac River once the railroad reached the West. The cities 
of Washington and Alexandria made efforts to bring the canal terminals to their cities and invested in 
canal projects connecting to the CO canal. Georgetown, which was originally planned as the terminal 
of the CO Canal, did not obtain the hub status because the canal was connected to Washington and 
Alexandria by constructing additional canals. Alexandria could become a transshipment hub for goods 
from the CO Canal, but could not retain its position as the railroad replaced a transportation function to 
the West. These cities conducted competition by using joint stock companies. New technologies such 
as railroads and steamboats, which were emerged in the 19th century, were selected based on the 
principle of competition. The canal's period was short-lived, and the railroad took over the leading role 
in transportation. Wasteful investments and inappropriate allocation of resources were avoided. 
However, transportation systems were not developed as a network. 
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